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１．はじめに
新幹線は、時代背景や沿線状況によって、「需要追随
型」の新幹線と「開発投資型」の新幹線の二つのタイ
プに類型化できる。
「需要追随型」の新幹線は、並行在来線の隘路打開
という交通政策上の要請から整備される路線である。
すなわち、在来線の輸送力が限界に達し、増大する輸
送需要に対応できないために、新たなバイパス路線と
して整備される路線である。典型的な路線としては、
東海道新幹線、山陽新幹線があげられる。このタイプ
の新幹線は、超過需要に対応するために供給体制を整
えるという、まさに「需要に追随して」整備されるタ
イプであり、「開発投資型」に比べてより市場を重視
した整備の考え方に基づいており、整備の緊急度や優
先順位が高い。
これに対して、「開発投資型」新幹線は、国土政策
上の要請から整備される路線である。すなわち、並行
する在来線の輸送力は限界に達していないが、在来線
よりも輸送特性に優れた新幹線を整備して沿線での開
発を促進するとともに、将来的には輸送力に見合った
旅客需要を創出していくことをねらいとして整備され
る。1970年の全国新幹線鉄道整備法の制定以降に整備
された東北新幹線、上越新幹線や長野新幹線を含む整
備新幹線はこのタイプである。現在、十分な需要があ
るわけではなく、需要追随型の新幹線に比較して優先
順位は低い。したがって、交通条件の改善を活かして
良好な地域開発を行い、将来の輸送需要の増大を図る
必要があり、沿線開発の成否が開発投資型交通プロジ
ェクトの成否を決める性質のものである。つまり、新
幹線プロジェクトの成否も、長期的な視点で捉える必
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要があり、開業すればそれでよしというものではなく、
その後の沿線での開発状況も踏まえた長期的な視点で
評価しなければならない。
北陸新幹線は、この類型化から見れば、開発投資型
新幹線であり、地域との一体的な活性化努力が必要不
可欠である。本稿では、この点を踏まえ、糸魚川地域
を事例として地域振興策を検討する。その概要は、①
北陸新幹線開通後の糸魚川駅の位置づけの検討（客観
的にみた停車可能性および運行本数の検討）、②既存
新幹線沿線都市への影響を参考に、新幹線開通に伴う
糸魚川地域の振興方策を検討することである。
２．既存新幹線の概要
平成16年３月１日現在、営業中の新幹線（１）は、東
海道新幹線、山陽新幹線、東北新幹線、山形新幹線、
秋田新幹線、上越新幹線、長野新幹線であり、総延長
は2,050㎞に達している（２）。
東海道・山陽新幹線（東京～新大阪～博多）の営業
キロは1,174.9㎞で、駅間距離の平均は34.6㎞である。
また、駅別発車本数の平均をみると、下りが56.5本、
上りが56.8本である（３）。
東北新幹線（東京～仙台～八戸）の営業キロは631.9
㎞で、駅間距離の平均は31.6㎞である。また、駅別発
車本数の平均をみると、下りが31.4本、上りが30.4本
である。
東北・山形新幹線（東京～福島～山形～新庄）の営
業キロは421.4㎞で、駅間距離の平均は23.4㎞であるが、
東京～福島のそれは34.1㎞であるのに対して、福島～
新庄は14.9㎞と山形新幹線区間では駅間距離がかなり
短くなっている。また、駅別発車本数の平均をみると、
下りが26.9本、上りが25.7本であるが、山形新幹線区
間では発車本数は10本程度とかなり少なくなってい
る。具体的には、下り列車の駅別発車本数の平均は東
京～郡山48.6本、福島～かみのやま温泉11.0本、山形
～大石田8.2本、上り列車は新庄～天童8.0本、山形～
米沢12.0本、福島～上野45.4本となっている。
東北・秋田新幹線（東京～仙台～盛岡～秋田）の営
業キロは662.6㎞で、駅間距離の平均は30.1㎞であるが、
東京～仙台のそれは35.2㎞であるのに対して、仙台～
秋田は25.9㎞と仙台以遠では駅間距離がかなり短くな
っている。また、駅別発車本数の平均をみると、下り
が29.7本、上りが28.9本であるが、仙台以遠では発車
本数は20本弱とかなり少なくなっている。具体的には、
下り列車の駅別発車本数の平均は東京～白石蔵王45.0
本、仙台～新花巻20.3本、盛岡～大曲12.4本、上り列
車は秋田～雫石12.4本、盛岡～古川19.3本、仙台～上
野43.8本となっている。
上越新幹線（東京～高崎～新潟）の営業キロは333.9
㎞で、駅間距離の平均は33.4㎞である。また、駅別発
車本数の平均をみると、下りが40.0本、上りが40.2本
であるが、高崎以遠では発車本数は20本～30本程度に
なっている。終点（起点）である新潟市は日本海側を
代表する大都市であるが、沿線の自然環境や都市規模
を考慮すると、運行本数は比較的保たれていると考え
られる。
上越・長野新幹線（東京～高崎～長野）の営業キロ
は222.4㎞で、駅間距離の平均は24.7㎞と比較的短いも
のになっている。また、駅別発車本数をみると、下り
平均が39.4本、上り平均が39.0本であるが、長野新幹
線区間では発車本数は20本台とかなり少なくなってい
る。具体的には、下り列車の駅別発車本数の平均は東
京～熊谷62.5本、高崎～上田21.0本、上り列車は長野
～安中榛名21.4本、高崎～上野61.0本となっている。
このように、新幹線の駅間距離は約30㎞が平均である
が、東京から離れるにしたがって、短くなっているの
が特徴的である。一方、運行本数は、東京から離れる
ほど乗降客数が少なくなることもあり、減少する傾向
がみられる。
３．北陸新幹線の概要と糸魚川からの
時間距離の変化
３．１　北陸新幹線の概要
北陸新幹線は整備新幹線の一つで、高崎で上越新幹
線より分岐し、長野、富山、金沢、福井、敦賀など、
長野県、北陸地方を経由して大阪に至る路線である。
このうち、高崎～長野間が平成９年10月１日に開業し
ており、暫定的に長野新幹線と通称されている。また、
平成12年５月現在の時点で糸魚川～魚津間と石動～金
沢間はすでにルートが決定されており建設工事中であ
るが、その他の区間は未着工で詳細はまだ決められて
いない（４）。
総延長（東京～新大阪）は、約700㎞（うち、東京
～高崎間105㎞は上越新幹線と共用）で、設計最高速
度は260㎞／ｈである。
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３．２　北陸新幹線開通後の糸魚川からの時間距離マップ
（１）糸魚川からの時間距離計測の前提条件
北陸新幹線（長野～富山間）開通の効果をみるため
に、次の２ケースについて、糸魚川駅から全国各地へ
の時間距離を計測した。なお、乗り換え時間はないも
のとして時間距離を計測している。
◆ケース１：現在の鉄道ネットワークに対応するも
ので、長野～富山間は在来線を利用するものである。
◆ケース２：長野～富山間に北陸新幹線（各駅停車）
を入れたケースである。なお、長野～富山間の平
均速度は、高崎～長野間の現在の平均速度133㎞/
ｈを採用した。
（３）糸魚川からの圏域人口の変化
ケース１およびケース２について、１時間圏域、３
時間圏域、６時間圏域に含まれる人口（平成12年、国
勢調査人口）を計算したものが図表３である。
１時間でアクセスできる人口は、ケース１の場合
1,469千人であるが、ケース２では2,567千人となる。
北陸新幹線（長野～富山）ができることにより、１時
間でアクセスできる人口が1,098千人増加する。これを、
わが国の人口に対する比率でみると、ケース１では
1.16％であるのに対して、ケース２では2.02％となる。
また、通常日帰り圏域と考えられる３時間圏域で同
様の比較をすると、ケース１の37,085千人（全国人口
の29.22％）が、ケース２では51,538千人（同、40.60％）
と、14,453千人も増加する。
（２）糸魚川からの主要駅までの時間距離
両ケースについて、糸魚川から主要駅までの時間距
離を計測した結果は図表２のとおりである。例えば、
長野まではケース１（現行在来利用）では91分である
が、北陸新幹線が開通（ケース２）すると43分と大幅
に短縮されることになる。また、東京まではケース１
の149分がケース２では122分と約２時間で結ばれるこ
とになる。糸魚川～富山間はケース１の47分が、ケー
ス２では33分と30分圏域となり、その結びつきが密に
なることが予想される。これに対して、大阪や金沢へ
の時間短縮は、本シミュレーションの想定が長野～富
山間の開通であるため、相対的に小さくなっている。
したがって、富山以西の早期開通が期待されるところ
である（５）（６）。
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４．北陸新幹線の糸魚川駅停車可能性
と運行本数
４．１　糸魚川駅の停車可能性
糸魚川駅については、計画により駅設置は決まって
おり、停車しないということは無いと考えられる。す
でにみたように、既存新幹線の駅間距離の平均は約30
㎞である。糸魚川駅が設置されないとすると、上越～
４．２　糸魚川駅の運行本数の推計
（１）駅乗降客数からみる糸魚川駅の位置づけ
北陸新幹線（長野～富山）が通過する駅の乗降客数
をみると、長野と富山が圧倒的に多く、直江津、高田、
魚津が続いている。したがって、東京～富山間を最速
で結ぶことを目的とするならば、かなりの列車が糸魚
川駅を通過してしまう危険性もある。
新黒部の駅間距離は66.5㎞で、通常の駅間距離の２倍
になる。糸魚川駅が設置されれば、上越～糸魚川間
29.5㎞、糸魚川～新黒部間37.0㎞で既存新幹線の駅間
距離とほぼ等距離になる。しかしながら、上越駅はＪ
Ｒ東日本とＪＲ西日本の連結駅であり、必ず停車する
可能性が高い。その場合には、糸魚川駅は上越駅の隣
の駅であることから、通過される可能性もある。した
がって、糸魚川圏域の魅力を高め、通過駅とさせない
ようなまちづくりを考えることが必要不可欠である。
既存新幹線の駅間距離の�
平均は約３０ｋｍ�
上越～新黒部�
６６．５ｋｍ�
上越～糸魚川�
２９㎞ｋｍ�
糸魚川～新黒部�
３７．０ｋｍ�
上越の隣駅であり、通過�
される可能性もある�
北陸新幹線の駅間距離�
駅名�
高崎からの�
営業キロ�
次駅までの�
駅間距離� 備考�
長野�
飯山�
上越（仮称）�
糸魚川�
新黒部（仮称）�
富山�
新高岡（仮称）� ＊�
金沢�
小松� ＊�
加賀温泉� ＊�
芦原温泉� ＊�
福井� ＊�
南越（仮称）�
117.4
147.3
176.8
213.8
253.1
286.9
306.0
345.4
371.0
386.0
399.5
418.0
436.0
29.9
29.5
37.0
39.4
33.8
19.1
39.4
25.6
15.0
13.5
18.5
18.0 ＊�
３０㎞�
６．５㎞�
９．５ｋｍ�
７．０㎞�
り、通過�
る可能性もある�
 
図表４　新幹線が停車することを前提にまちづくりを考えよう�
資料）「明日を拓く北陸新幹線（パンフレット）」（独立行政法人 鉄道建設・運輸施設�
　　　整備支援機構）�
注）　備考中＊付き駅の距離は、路線縦断概念図からの概算である。�
（㎞）� （㎞）�
長野�
糸魚川�
入善�
黒部�
魚津�
滑川�
東富山�
3,368
3,184
3,354
富山�
資料）株式会社オリコム「2003年度版サーキュレーション資料」�
図表５　北陸新幹線沿線主要駅の乗降客数（人／日）�
－平成13年度、ただし（＊）つき駅は９年度－�
直江津（＊）�
飯山（＊）�
高田（＊）�
2,902
2,706
6,366
1,700 45,994
6,196
�
37,376
5,498
37
（２）新幹線駅発車本数モデル
新幹線駅の発車本数および駅乗降客数データを用い
て、以下のようなモデルを構築した。各データは次の
とおりである。
◆発車本数（本）：新幹線駅の上り、下り別発車本数
◆乗降客数（千人）：新幹線が停車する駅（場合に
よっては代替周辺駅）の乗降客数。
◆東海道・山陽新幹線駅ダミー：東海道・山陽新幹
線駅の場合＝１、その他の路線の駅の場合＝０。
◆大都市ダミー：大都市駅の場合＝１、その他の駅
の場合＝０。本モデルでは、東京、新横浜、名古
〈実績値とモデルによる理論値の比較〉
図表６は実績値とモデルによる理論値の比較をした
ものである。45度線上にあれば、完全にモデルが実績
を説明していることになる。当然のことながら、ばら
つきは見られるが、概ね説明されていることは伺える。
（３）糸魚川駅停車本数の予測
糸魚川駅の平成13年度の乗降客数は2,902人（各ダミ
ーは全て０）であり、これをモデルに当てはめると、
発車本数は上り下り各13.5本となる。もちろん、新幹
線が供用されて駅乗降客が増加する可能性もあるが、
あまり過大な期待は持つことができない。この運行本
数は、現在の特急「はくたか」、「北越」、「日本海」、
「北陸」の合計とほぼ同数である。誤差が20％程度あ
ることを考慮すると、糸魚川駅の運行本数は11本～16
本程度と思われる。
なお、糸魚川駅は北陸本線と大糸線の結節点であり、
大糸線沿線の観光資源と有機的に結びつくことができ
れば、運行本数に対して良い効果が期待できると考え
られる。例えば、田沢湖、角館、上毛高原、越後湯沢
などは、モデルによる理論値よりも、実際の運行本数
が多く、観光を利用した活性化の効果とも考えられる。
屋、京都、新大阪を大都市駅とした。
◆都市ダミー：都市駅の場合＝１、その他の駅の場
合＝０。本モデルでは、大都市駅に加え、品川、
新神戸、岡山、福山、広島、小倉、博多、上野、
大宮駅を都市駅とした。
◆結節駅ダミー：複数路線の結節駅ないしは当該駅
が終点になっている場合には、上り下りで大幅に
発車本数が異なるため、それらの駅は結節駅とし
てダミーを導入した。具体的には、福島、仙台、
盛岡、山形、高崎、越後湯沢駅がそれに当たる。
（発車本数）＝6.77＋6.3622081×ｌｎ（乗降客数）＋11.70×（東海道・山陽新幹線駅ダミー）
       　   〈5.175〉〈12.676〉     　　   　　  〈8.748〉�　
　　　　　　　＋18.43×（大都市ダミー） 33.00×（都市ダミー）18.47×（結節駅ダミー）
　　　　　　　 〈6.053〉  　       　 〈14.808〉         　 〈6.268〉�
          　　　　　ＲＲ＝0.9377　ＲＲＢ＝0.9356  ＭＡＰＥ＝22.65　
　ｌｎは自然対数、係数下の〈　〉内はｔ値、ＲＲは決定係数、ＲＲＢは自由度修正済み決定係数、�
　ＭＡＰＥは平均絶対誤差率（％）を示す。�
〈モデルの推定結果〉�
図表６　実績値とモデルによる理論値の比較�
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図表７　乗降客数からみた糸魚川駅の発車本数の予測�
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（４）糸魚川駅の新幹線運行本数の予測結果の検討
乗降客が2,000人～4,000人の駅の新幹線発車本数を
みると、図表８のとおりである。山陽新幹線の厚狭お
よび長野新幹線の佐久平を除くと、概ね今回の予測値
と合致している。
５．糸魚川圏の現況と課題
５．１　人口の推移と年齢階層別人口（７）
新潟県の人口は、昭和40年に2,399千人であったが、
平成14年には2,464千人となっている。この間、多少の
減少や増加がみられるものの横這いに近い状況にあっ
た。ただし、平成７年をピークに、その後は減少に転
じている。
これに対して、糸魚川圏（糸魚川市、能生町、青海
町）の人口は減少を続けており、昭和40年の73,481人
が平成14年には51,936人となっており、昭和40年を100
とすると平成14年は70.7にまで落ち込んでいる。県人
口に対する構成比も、昭和40年に3.1％を占めていたも
のが平成14年には2.1％を占めるに止まっている。とり
わけ、青海町、能生町の落ち込みが激しい。
平成14年の新潟県の年齢階層別人口をみると、０～
14歳が14.3％、65歳以上が22.1％となっている。これ
に対して、糸魚川圏は０～14歳が12.6％、65歳以上が
28.4％と少子高齢化が進んでいる地域である。高齢人
口割合を１市２町でみると、糸魚川市が27.7％、能生
町が30.5％、青海町が28.1％となっており、人口減少
が加速する可能性が高い。
人口は地域の活動の根元をなすものであり、地域政
策を考える際には、高齢者にやさしいまちづくりと共
に、雇用機会を創るなど人口減少をくい止める方策の
検討も緊急の課題である。
５．２　純生産の推移と経済活動別純生産（８）
新潟県の市町村内純生産の合計をみると、平成２年
度の6,251十億円が、平成12年度には7,028十億円とな
っており、この間年平均1.18％（名目）で成長してき
た。ただし、平成５年度以降は横這い状況にある。
糸魚川圏の純生産は、平成２年度の140,873百万円が、
平成12年度には151,116百万円とこの間年平均0.7％で
成長してきた。新潟県の成長率よりも低くなっている
が、人口減少等を考慮すると、健闘してきたと思われ
る。しかしながら、地域経済の基礎をなす人口を増加
させるためには、雇用機会の確保が最重要課題であり、
そのためには経済活動を活発化させることが必要不可
欠である。
平成12年度の新潟県の経済活動別純生産の内訳をみ
ると、製造業が最も高く19.6％となっており、サービ
ス業（17.9％）、金融・保険・不動産業（15.9％）が続
いている。糸魚川圏の内訳も同様の順位になっている
が、その割合はかなり異なっている。具体的には、製
造業27.8％、サービス業14.1％、金融・保険・不動産
業12.5％である。
経済活動別純生産をみると、産業区分の関係で、通
常どのような地域でも、製造業、サービス業、金融・
保険・不動産業が大きな割合を示す結果となる。しか
し、それでは地域の産業構造を分析することはできな
いため、簡単な指標として特化係数（９）が考えられて
いる。
以下、糸魚川圏および圏域内１市２町の特化係数を
検討することによって、地域の特徴を捉えることにす
る。糸魚川圏全域では、水産業、建設業、製造業、鉱
業の特化係数が高くなっている。糸魚川市の場合には、
水産業、建設業、政府サービス生産者、電気・ガス・
図表８　糸魚川駅と近似した乗降客数を有する駅の運行本数  
駅名� 路� 線� 乗降客数（人）� 下り本数� 上り本数� 
厚　狭� 山陽新幹線� ３，９３６� ３１� ３１�
赤　湯� 山形新幹線� ３，２２０� １１� １２�
村　山� 山形新幹線� ２，７７２� ８� ８�  
大石田� 山形新幹線� ２，２０２� ８� ８�  
浦　佐� 上越新幹線� ３，１３０� １７� １７�
佐久平� 長野新幹線� ３，８６５� ２４� ２３�
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水道業、運輸・通信業に特化している。能生町では、
水産業の特化係数が非常に高く、対家計民間非営利サ
ービス生産者、建設業が続いている。青海町は、製造
業、水産業、鉱業に特化している。建設業や政府サー
ビス生産者に特化している地域は、一般に公共投資依
存型地域と言われており、財政状況が厳しい現在、自
立した産業を育成していくことが必要になると思われ
る。この点については、自然環境が厳しい地域であり、
ある程度公共投資に関連した土木・建設が必要である
ことは避けられないが、「糸魚川地域振興計画」にも
あるように、水産業や農業・林業をうまく利用した観
光開発にも目を向けていくことが必要である。
地域の成長を考えた場合には、規模が大きい産業の
競争力が高い方が望ましい。図表９は、糸魚川圏の経
済活動別純生産の規模（円の面積）と、その経済活動
の県の成長率（横軸）および糸魚川圏の成長率（縦軸）
を図示したものである。糸魚川圏の場合、サービス業、
卸売・小売業は規模も比較的大きく成長力も県平均を
上回っている。建設業はマイナス成長であるが県平均
よりもその減少率は低く、地域を支える産業の一つで
あることは事実である。また、規模は小さく、マイナ
ス成長ではあるが、水産業のポテンシャルは非常に大
きく、水産品を活用した地域振興は１つの方向であろう。
５．３　観光客入込数の推移と観光資源（10）
新潟県の観光客入込数は、平成10年度には78,502千
人であったが、平成14年度には75,500千人となってお
り、とりわけ、平成13年度から14年度にかけて落ち込
んでいる。
糸魚川圏でみると、平成10年度の2,888千人が、平成
14年度には2,746千人となり、平成10年度を100とした
指数では95.1になっており、県と同様の動きを示して
いる。圏域の中では、能生町の観光客が増加している
ことは、特筆すべきことである。糸魚川圏は県計に対
して人口割合よりも観光客入込み割合の方が高く、観
光適地と言える。
平成14年度の糸魚川圏の月別観光客入込数をみる
と、圧倒的に夏場が多くなっている。具体的には、７
月が443千人（年間の16.1％）、８月が740千人（同、
27.0％）であり、夏場に1,183千人（同、43.1％）を記
録している。糸魚川圏は後背地に白馬などの冬の観光
資源が豊富であり、これらとセットでの冬の日本海や
温泉施設などの自然を活かした冬季観光開発も期待さ
れる。
また、出発地別観光客入込数をみると、当然の事な
がら、県内が最も多く全体の42.3％を占めており、中
部24.2％、関東14.3％、北陸13.8％となっている。現在
のところ、関東からの集客力が若干弱いが、北陸新幹
線が開通すれば東京を中心とした関東との結びつきが
強くなるため、今後期待される地域として関東からの
誘客推進施策を進めていくべきであろう。
目的別観光客入込数をみると、産業観光が最も多く
全体の33.2％を占めており、海水浴14.4％、温泉14.1％
が続いている。産業観光の代表地は「マリンドーム能
生」と「ヒスイ王国館」であり、その性質上、県内利
用客が多いとも考えられるため、他の施設と有機的に
運輸・通信業�
ビス生産者�
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図表９　産業成長率と規模（Ｈ２～Ｈ12の年平均成長率）�
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結びつけることにより、純粋な意味での観光客の利用
を高めることも一つの課題であろう。
糸西地方（糸魚川圏に名立町を加えた圏域）の観光
資源は、非常に充実している。代表的な観光資源とし
て、親不知ピアパーク、須沢臨海公園、青海町自然史
博物館、青海グリーンパーク親不知、青海橋立ヒスイ
峡、高波の池とヒスイ峡、フォッサマグナミュージア
ム、ヒスイ王国館、弁天岩、シーサイドバレースキー
場、相馬御風記念館、能生海洋公園・マリンドーム能
生、シャルマンスキー場、権現荘、長者温泉ゆとり館、
うみてらす名立、シーサイドパーク名立、長者温泉ろ
ばた館、不動牧場・不動キャンプ場がある。しかしな
がら、これらの施設は、若者向きであったり、お年寄
り向きであったり、また、夏場中心の施設であったり、
冬場中心の施設であったりする。さらに、アクセス方
法を考えると、マイカー利用者は自由度が高いが、公
共交通機関利用者の利便性が高いとは言えない。とり
わけ、公共交通機関の発達した関東や中部からの観光
客にしてみれば、この地域の交通条件は信じられない
ものであろう。つまり、年齢階層別、訪問目的別、季
節別、足回り別にこれらの施設を整理して、何が欠け
ているのか（ボトルネックの発見）、何を充実させれ
ば良いのか（ボトルネックの解消）を検討することが
重要と思われる。
６．新幹線整備の影響（正の効果と負
の効果）
６．１　新幹線の整備効果とその計測手法
（１）新幹線整備に伴う効果体系
新幹線整備に伴う効果は、大きく事業効果と施設効
果に分けることができる。
事業効果は、新幹線供用開始以前の調査、建設段階
で発生する効果であり、新幹線建設に係わる直接的雇
用増加、所得増加とそれに伴う経済波及効果がそれに
あたる。
施設効果は、新幹線のサービスが利用されることに
よって生じる効果である。施設効果としては、①利用
者の時間短縮、安全性・快適性の向上などの利用者効
果、②事業者自体の営業利益を増加させる事業者効果、
③新幹線が停車することによる当該都市のシンボル性
の向上、都市拠点の形成が期待される存在効果、④経
済効果、土地利用効果、モーダルシフト効果などの波
及効果が期待できる。
これらの効果は、新幹線整備に全くコストがかから
ないならば間違いなく発生するものであり、新幹線整
備の正の面を整理したものといえる。しかしながら、
現実には、建設には資金が必要であり、その資金を他
の用途に使用すれば、もっと大きな効果が期待できる
かもしれない。また、他の地域に新幹線を敷設する方
が効果が大きいこともある。さらに、同じ沿線でも、
地域間競争の点からその効果の程度には差が生ずるこ
ともある。これらの点がややもすると無視され、政治
的判断が先行しがちであるが、ここに紹介した効果体
系は、そもそも路線の優先順位を決定するための便益
計測例（費用便益分析）を示しているものであること
は留意すべきである。
（２）新幹線が国民経済に及ぼす影響
上述の効果体系の中で、経済波及効果はその影響範
囲が膨大で、多くの社会経済指標が相互に絡み合って
いるため、その計測は容易ではない。これらの効果を
計測するための手法として最も一般的なものは、地域
事業効果（新幹線の供用開始以前の�
調査、建設段階で事業に起因して発�
生する効果�
施設効果（新幹線のサービスが利用�
されることによって生じる効果）�
建設効果（新幹線建設に係わる雇用増加、所得増加、波及効果）�
利用者効果（時間短縮効果、安全性・快適性の向上）�
事業者効果（営業利益の増加）�
存在効果（シンボル性の向上、都市拠点の形成）�
波及効果�
資料：土木学会編「土木工学ハンドブック」（技報堂出版）を参考に作成。�
図表10　新幹線整備に伴う効果体系�
・経済効果（立地に伴う生産・所得の増加、税収の増加、雇用の増加）�
・土地利用効果（人口の増加、資産価値の上昇）�
・モーダルシフト効果（環境改善、安全性の向上、エネルギーの節約）�
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計量経済モデルを構築して、新幹線の有無による社会
経済の姿を予測し、効果を計測することである。ここ
では、計量経済モデルの基本的構造を参考に、新幹線
が国民経済に及ぼす影響を整理しておく（図表11参照）。
新幹線整備を行うためには、その建設がなされる必
要があり、建設による波及効果が生まれる。また、新
幹線整備がなされることが決定されると、将来を見越
した先行投資が誘発されることも知られている。これ
がアナウンスメント効果といわれるものである。同時
に、新幹線に関連して再開発事業が行われるケースが
多い。
実際に新幹線が供用されると、輸送時間の短縮、輸
送の信頼性の向上、輸送費用の変化、快適性の向上が
もたらされ、行動圏域の拡大、輸送需要の増大を通じ
て、商圏の変化、産業立地の促進、観光・レクリエー
ションの発展、定住圏の確立（人口増加）等の効果が
計測される。
６．２　新幹線の人口への影響（新潟県を例として）
ここでは、昭和57年に開通した上越新幹線の効果を
みるために、新潟県内20市および停車駅がある湯沢町
と大和町の人口の変化を検討する。新潟県内で、新幹
線駅がある市町は新潟市（新潟駅）、三条市（燕三条
駅）、長岡市（長岡駅）、大和町（浦佐駅）、湯沢町
（湯沢駅）である。
図表12は、県内20市と大和町および湯沢町の新幹線
開通前後の人口の年平均成長率をプロットしたもので
ある。横軸は開通前の昭和40年～昭和55年の、縦軸は
開通時点を含む昭和55年～平成12年の年平均成長率で
ある。市部計の人口の成長率をみると、開通前は
0.69％、開通後は0.20％であった。これに対して、新
潟市は開通前1.70％、開通後0.49％といずれも市部計
を上回っている。長岡市も1.02％、0.35％と市部計を
上回っているが、三条市は開通前は0.94％と市部計を
上回っているが、開通後は－0.05％と単に下回ってい
るどころかマイナス成長である。三条市と接しており、
実質的に駅所在地とも考えられる燕市も同様である。
新潟市や長岡市は県内ではポテンシャルも高く、人口
増加が新幹線の効果と結論づけることは危険であり、
かなり強引であるが、新潟圏や長岡圏以外の他の多く
の市が三条市や燕市よりも激しく人口が減少している
ことをみるならば、ある程度は効果を体感できそうで
ある。また、燕三条駅周辺のホテルや公共施設等の都
市開発はここ数年で大きく変化しており、今後の駅周
辺地区の発展が期待できる。実際に、新横浜駅周辺で
も新しいまちづくりに約15年から20年かかったことを
考えるならば、燕三条駅周辺も当然の結果と考えられる。
また、町村部計の人口の成長率をみると、開通前は－
0.73％、開通後は－0.24％であった。新幹線が停車す
る湯沢町は－0.10％、－0.21％、大和町は－0.40％、
0.36％と他の町村部よりも良好な結果が得られている。
大和町は新幹線開通にあわせて、国際大学を誘致し、
その後、県内でも有数の学力水準を誇る県立国際情報
高校の開校や北里学園も誘致し、学園都市としてのイ
メージが定着しつつあり、新幹線をうまく利用したと
言えそうである。
図表13は建設効果やアナウンスメント効果等も含め
て、より長期的な人口の変化への影響をみるために、
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図表11　新幹線が国民経済に及ぼす影響の概念フロー�
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津市を除くと、新潟市、長岡市、三条市は高い人口成
長率を示している。とりわけ、三条市が県内第３の都
市である上越市よりも人口成長率が高いことは注目に
値する。湯沢町および大和町についても、町村部計よ
りも明らかに良好な結果となっている。
６．３　新幹線開通の影響事例と糸魚川圏への関連
（１）「両刃の剣」の可能性のある新幹線
「新幹線整備に伴う効果体系」および「新幹線が国
民経済に及ぼす影響」でみたような影響は、基本的に
正の効果である。しかしながら、「新幹線の人口への
影響（新潟県を例として）」では、効果がみられるも
のの期待したほど明確なものではなかった。研究者の
中には、地域間競争に慣れていないため、新幹線が開
通しても地方都市は衰退するのが現実という意見を持
っている人もいる。確かに、同時期に多くの新幹線
（高速道路や他の振興策も同様と思われる）ができた
場合には競争は激化するであろう。つまり、地域への
影響は複雑なものであり、新幹線を活用した地域振興
の仕組みをどのように作るかがキーとなると考えられる。
以下では、新幹線開通の影響をいくつか取り上げ、
どのようなことが各地域で起こったかを整理し、糸魚
川圏との関連を考える（図表14参照）。
（２）拡大する生活圏
新幹線が整備されると生活圏は拡大する。すでにみ
たように、時間距離や時間圏域人口の変化からその効
昭和40年～平成12年の年平均成長率を市町村別に図示
したものである。この期間は、同時に関越自動車道や
北陸自動車道、磐越自動車道も整備されているため、
新幹線ばかりの整備ではないが、多少はその効果を実
感できそうである。新潟都市圏の豊栄市、白根市、新
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果は明らかである。この生活圏拡大の影響としては、
次のような事例をあげることができる。
◆長岡駅の朝の風景：高校生・大学生が浦佐へ。サ
ラリーマン・学生が新潟へ。サラリーマン・学生
が新潟から到着。
◆通勤・通学が可能になれば、新幹線が人口の流出
を抑え、均衡ある地域の発展を促す面もある。
◆宅地分譲が進んでいる地域もある。その例として
は、佐久市、高崎市、水沢江刺などがあげられる。
糸魚川圏の場合、残念ながら人口は減少局面に入っ
ている。地域における代表的変数である雇用、生産、
所得、人口は、相互に密接に関連しており、生産活動
の活性化（既存企業の景気上昇、企業誘致）が雇用を
増加させ、雇用の増加が地域人口の転出を抑えると同
時に、生産増加が所得増加をもたらし、所得増加が地
域間所得格差を是正し、人口定着や転入人口を増やし
人口を増加させる。人口が増加すれば、財・サービス
の需要が増加し、生産活動に良い影響を与える。した
がって、人口減少を止め、生産や雇用への正の影響を
期待できる。新幹線の開通により通勤・通学圏が拡大
することは、実質的には自地域内に企業誘致をするこ
とと同じである。
（３）ストロー現象の危険
拡大する生活圏と裏腹の関係として、消費者のなだ
れ的な流出現象（ストロー現象）の危険が話題にされ
ることがある。ストロー現象の代表的な例は、中心市
街地の衰退であろう。バイパスが開通し、交通条件
（駐車場を含めて）が良くなったバイパス沿線に大規
模郊外店が立地し、中心市街地の生活基盤が存続でき
なくなるケースである。しかしながら、この例がその
まま新幹線開通によって起こるとは考えにくい部分も
ある。確かに、長岡市の高校生は新潟市へ買い物に行
き（実際は高速バスが多いようであるが）、主婦層や
若い女性の何割かは東京へブランド品を求めて買い物
に行く（こちらは新幹線利用が主なようである）が、
マイカーを使って、バイパス沿線の郊外店へ買い物に
行くときに購入する物は、新幹線を使って遠方へ出か
けて購入する物と同じではないからである。
南日本新聞社のヒアリングによれば、
◆長野、仙台、盛岡、新潟、山形では、ストロー現
象はみられない。
◆岩手大学の安藤昭教授（都市環境）は、東北自動
車道開通（1975年）および東北新幹線の開業
（1982年）を含む過去20年あまりの間に、東北62
市（仙台市を除く）の都市集積がどのように進ん
だかを調査し、「10年、20年といった長いスパン
でみると、ストロー現象などない」という結論を
得ている。それどころか、高速、新幹線の沿線、
終着点、さらに空港所在地が都市の集積を強めて
いると指摘している。
長野、仙台、盛岡、新潟、山形は県庁所在地であり、
成長ポテンシャルがもともと高い可能性もあるが、県
内市町村の人口成長をみた例でも、大きなストロー現
象が起きているとは、結論づけられないと思われる。
とりわけ、糸魚川市について言えば、奢侈品や耐久消
費財はすでに上越に依存しているのではないか。その
新幹線整�
備に伴う�
効果体系�
新幹線が国�
民経済に及�
ぼす影響�
基本的に正の効果�
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競争に慣れていない。�
（様々な影響）�
資料）南日本新聞社のホームページ「http://www.minaminippon.co.jp/2000kikaku/train/index.htm」�
　　　を参考に整理。�
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図表14　「両刃の剣」の可能性がある新幹線�
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意味で言えば、水産品や塩などの特産品を売りにし、
消費拡大を図る方向で地域の魅力づくりを進める仕掛
けを考えるべきであろう。実際に、新潟市から栃尾市
の名水「杜々の森」へ、マイカー利用であるが、ポリ
タンクをいくつも持って、水を取りにくる人もいるく
らいである。
（４）中央資本進出に伴う地域間競争
新幹線が開通すると地域間競争が激化すると言われ
ている。とりわけ、中央資本の進出が深刻な問題とし
て取り上げられるケースが多い。例えば、
◆東京の国際興業による花巻温泉の制覇。
◆リクルート系列の安比高原スキー場、西武系列の
山本山スキー場の集客。
◆大手資本によるツアーでのグループ内の施設だけ
をめぐる観光ルートの構築。
◆新規大規模資本の進出による中心市街地の空洞化。
などがあげられる。
このうち、中央資本による観光開発が当該地域にと
ってデメリットかということは議論の余地があるとこ
ろである。確かに当該地域の経営者にとっては直接的
にはデメリットであるが、地域住民にとっては同様の
サービスが受けられるならば決してデメリットではな
い。つまり、進出した中央資本とうまく協調・協力で
きるかどうかがキーである。さもなければ、企業誘致
を積極的に行う意味が無くなる。
（５）日帰り圏拡大の影響
新幹線が開通すれば、時間距離が短縮されるため、
これまで宿泊圏であった地域からの来訪者が日帰りを
してしまうという現象が起こる。すなわち、日帰り圏
拡大による出張や観光の日帰り化が、宿泊客の減少・
接待等による地域での消費支出の減少を引き起こすと
いうものである。この問題は物理的な問題であり避け
られないが、地域内におけるサービスを工夫すること
により対応が望まれる。長野市や上田市の地域戦略は
以下のようである。
◆長野市の場合、日帰りだけが増え、宿泊には結び
ついていないと言われている。
→エムウェーブなどの施設を利用したコンベンシ
ョン誘致に活路を。
◆上田市の別所温泉は、高齢者や若い女性に人気の
湯治場として健闘している。
→駅での出迎えと送迎マイクロバス。
→コンサート、津軽三味線や琉球民謡、ジャズの
演奏イベント。
つまり、日帰りをさせない「しかけ」、他の地域と
は違う「しかけ」を考えることが必要である。
（６）通過駅の地盤沈下
新幹線のような優等列車が運行されると、当然のこ
とながら、通過駅にされる駅が発生し、地盤沈下が危
惧される。また、新幹線整備の結果、並行在来線や周
辺路線の第３セクター化による財政負担の問題やサー
ビス低下の問題も危惧される。しなの鉄道沿線の小諸
市の問題は深刻である。
◆小諸市は、佐久市に客を奪われた上に第３セクタ
ーの赤字負担だけが残された。
◆しなの鉄道の輸送人員、運賃収入は計画値を下回
り、年々赤字がふくらんでいる。
この問題は、糸魚川地域も直面する可能性のある問
題である。そのために、どうあるべきか、どうすべき
かを考えなければならない。
しなの鉄道の場合、上記のような厳しい状況にあっ
たが、納涼ビール列車に代表される企画列車を運行す
るなど、経営努力によって、平成14年度決算では償却
前損益は黒字に転換し、平成15年度には黒字幅が拡大
している。
（７）企業誘致の可能性と地域間競争
新幹線や高速道路という交通施設整備の経済効果の
最も一般的なものの一つとして、時間短縮効果による
企業誘致の可能性の増加があげられる。近年、非常に
着目されている地域が岩手県であり、その事例を紹介
すると以下のとおりである。
◆東北新幹線の駅や花巻空港に加え、秋田、東北自
動車道が接続する北上市は誘致の吸引力が群を抜
いている。
◆岩手県は、情報の鮮度には細心の注意を払ってい
る。工業技術センターなどとの共同研究、インテ
リジェントビル「マリオス」を盛岡駅西口に３セ
クで建設。施設内に岩手ソフトウエアセンターな
どを置き、企業への開発施設提供や技術者育成の
研修。進出してきた企業への訪問。工業用水や廃
棄物処理の問題から、研究機関との橋渡し、下請
け探しで困っていないかなど常に気にかける。
◆キーは、「人」である。成功している地域の多く
は「キーパーソン」と言われる人がおり、多くは
プロパーがいる（行政からの出向の場合には、通
常２～３年で異動するため、成果を実現し継続さ
せることが難しい）。
ここで、注意すべきことは、高速道路と新幹線の役
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割の違いである。高速道路は人流もあるが物流に大き
な効果を及ぼすが、新幹線は圧倒的に人流である。つ
まり、研究開発機能などを強化する産業開発が行われ
なければ、新幹線開通の効果はあまり期待できない。
残念ながら、糸魚川圏の場合には、産業構造や人口構
造から見て、そのような機能を誘致するには地域のポ
テンシャルが小さいと言わざるを得ない。したがって、
別の面での地域振興策を模索する方が、当面の有効策
であるだろう。
７．新幹線を利用した糸魚川圏の振興
方向の検討
前章では、新幹線整備の影響を正の効果と負の効果
の両面から、地域事例を概観しつつ整理した。本章で
は、前章およびそれ以前の章の調査結果を踏まえ、糸
魚川圏の地域戦略の方向を検討し、本稿のまとめとする。
〈人口減少の歯止めと人材教育：図表15参照〉
北陸新幹線が整備されると、長野、富山への時間距
〈広域観光拠点の形成：図表16参照〉
糸魚川圏は、自然環境、人口面、経済面いずれも、
厳しい状況にあることは事実である。新幹線の運行本
数も現在の乗降客数や駅間距離を考慮すると11本～16
本程度と予測され、現在の在来特急と同数程度である。
そのような現状を把握した上で、当面考えられる方
策は広域観光拠点の形成であろう。糸西地域は多くの
観光資源を有しており、その後背地には白馬という巨
大な観光資源もある。白馬の場合には、従来からの観
光シーズン「白いシーズン」に加え、花を中心とした
「緑のシーズン」が着目されている。また、長野新幹
線が開通して長野～白馬や上田～白馬というバス路線
も整備されたことが、地域観光の活性化に結びついて
いる。上田地域の別所温泉の戦略からも学ぶべきとこ
ろは多いと思われる。
要するに、観光開発は、その顧客、旅行目的、移動
属性を明確にして行う必要がある。極端な例であるが、
広域糸魚川・白馬観光圏域はスキーができ、海水浴が
できますという売り込みができるのだろうか。明らか
に、答えは否である。さらに、高度経済成長期のよう
に、団体で次から次へ観光地を回って行くような観光
が価値意識が多様化した現在において有益な計画であ
ろうか。つまり、観光客の意識を踏まえた観光開発が
望まれるのである。
もう一つ重要な視点は、地域の住民が感じる魅力と
観光客が感じる魅力は必ずしも同じではないという点
である。冬の荒れ狂う日本海は、地域の人にとっては
迷惑なものであるが、温暖な地域の出身者には血沸き
肉踊る景色かもしれない。何もないことが悩みの地域
にとっては、誰にも踏み荒らされていない何ヘクター
ルもの一面の雪景色（時々見られるウサギの足跡）は
田植えを心配するだけのものであろうが、コンクリー
トジャングルの住民はどう感じるのだろうか。いつも
渋滞に悩まされている人は、自然豊かな環境をドライ
ブする時にどう感じるだろうか。スローリズムの真の
離は大幅に短縮される。具体的には、糸魚川～長野間
は43分、糸魚川～富山間は33分となり、通勤・通学圏
になる。将来的に、富山～金沢間も開通すれば、金沢
への通勤・通学も容易になるであろう。このことは、
優秀な人材の流出を防ぎ、地域の社会経済面ばかりで
なく文化的な面での地域づくりにも貢献するものと考
えられる。この方向は、新潟県の長期計画や糸魚川地
域振興計画とも整合するものであり、より豊かな糸魚
川圏の構築には必要不可欠である。経済面について言
えば、生活者が増えるということは１年を365日とす
ると、365分の365の効果が期待できることであり、訪
問者の365分の１か２よりも、目立たないが効果は大
きい。
そのためには、若者の地域への帰属意識を高めてい
くことが重要である。とりわけ、小中学生に対する地
域教育を充実させていくことが長期的課題として必要
と考えられる。また、通勤・通学を容易にさせる基盤
整備としては、駅周辺の駐車場整備や駅へのアクセス
利便性の向上が必要であろう。
図表15　長野、富山への近接性アップによる学生の通学増加（通勤増加）�
優秀な人材の流出を防ぐ。�
生活者は３６５分の３６５。訪問者は３６５分の１か２。�
地域への帰属意識を育てる。�
↑�
小中学生の地域に対する教育を進めていく。�
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意味を考えるときが来ていると思われる。
さらに、広域糸魚川・白馬観光圏域は「山と海」を
同時に融合できる数少ない観光地であることを忘れて
はならない。多くの観光地では、どこの食事も同じよ
うなものが続き、２泊もすれば飽きてしまう。これに
対して、本地域は信州から大糸線を通って日本海へと
いう変化に富んだ観光を実現できる地域である。繰り
返しになるが、そのような恵まれた地域でも、その顧
客、旅行目的、移動属性を明確にした観光開発を行う
必要がある。
〈産業観光の視点：図表17参照〉
近年、産業観光が全国各地で注目されている。新幹
線利用者の多くは高齢者や女性などの交通弱者や忙し
いビジネスマンであるため、例えば、駅舎や“まち”
の高齢者・障害者対策が完全にできれば、印象を良く
するばかりでなく、視察も多くなる可能性がある。と
りわけ、自治体やそれに準ずる機関の視察は、“くち
こみ”であることが多い。例えば、長野新幹線沿線地
域への、新幹線開通に伴うまちづくりに関する視察を
考えれば、容易に納得していただけるものと思われる。
その意味では、キーパーソンの重要性は高い。また、
糸魚川駅の赤レンガ車庫のような歴史的文化財の保存
も検討していく必要があるだろう。
糸魚川圏における産業観光拠点は「マリンドーム能
生」、「ヒスイ王国館」である。これらの施設の訪問者
は、県内客がかなりの割合を占めていると思われるが、
有効利用を図ることが期待される。新幹線が開通して
も現在のダイヤ（時刻表）とあまり変わらないとする
ならば、列車の待ち時間をどのように埋めてあげるの
かが、この地域のサービス水準として評価されること
になる。温泉に泊まって、自然に感動し、おみやげも
買って、さあ、帰宅という段で２時間も待たされたら
どう思うのだろうか。観光客の多くは３分ごとに電車
が走っている地域の人々である。新幹線に乗った後の
会話は、楽しい旅行の話しではなく、「やっと新幹線
に乗れた」、「やっと帰ることができる」、「何にもない
駅だね」ということになって、リピーターが期待でき
るだろうか。これらのきめ細かいサービス（ボトルネ
ック解消）こそが、地域の死命を決するのである。
謝　辞
糸魚川圏の振興方向として、＜人口減少の歯止めと
人材育成＞＜広域観光拠点の形成＞＜産業観光の視
点＞の面から検討を加えた。これらの施策がめざまし
く地域を発展させるかどうかは疑問も残ると思われるが、
心づくし、あたたかさが地方の小都市の魅力ではなか
ろうか。それらを大切にして、糸魚川圏が今後、素晴
らしい地域になることを願って本稿のまとめとしたい。
なお、本研究は、（社団法人）糸魚川・西頸城法人
会から委託を受けて行った調査「北陸新幹線整備に伴
図表17　産業観光の視点�
駅舎や�“�まち�”�の高齢者・障害者対策が完全にできれば、視察は多い。�
ナンバー１、オンリー１、キーパーソンをつくれれば、�
“�くちこみ�”�リピーターが増える。�
糸魚川駅の赤レンガ車庫を観光資源に。�
↓�
旅行の締めくくりが重要であり、それを埋めるのは産業観光である。�
↑�
地域全体でのサービスづくりが重要。�
個別施設のサービスはもっともであるが、施設間の移動、時間活用は�
無視できない。�
図表16　広域観光拠点の形成�
観光目的を明確に�
誰をターゲットに観光開発をするのか�
大糸線沿線との連携こそが生き残る道（片道でもかまわない）�
↓�
海水浴客やスキー客に、高価な温泉を勧めても無理（若者中心）。�
自然だけでも十分魅力はあるはず（台風の放送を何故人は見るのか）。�
首都圏の女性層：温泉、本人への土産、近所の人への土産、おいしいもの。�
家事からの開放。非日常性。荷物を持って移動したくない。�
旅の途中も、観光資源として利用する。�
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う糸魚川地域の振興方向」をもとに整理したものであ
る。様々な情報やデータを提供いただいた上、公表す
ることを快く認めてくださった糸魚川・西頸城法人会
に感謝したい。
〈註〉
（１）新幹線の路線名称は、通称を用いた。
（２）平成16年３月13日に九州新幹線（新八代～鹿児
島中央、約128㎞）が開業した。
（３）営業キロ、駅間距離、運行本数（臨時列車は除
く）は「時刻表2003.10」による。
（４）「スーパー・ニッポニカ2003」（小学館）による。
（５）新幹線の早期開業については、その可能性が期
待できる状況にある。「与党の整備新幹線建設促
進プロジェクトチームは３月10日、建設基本計
画の見直しで、北陸の長野～金沢について、建
設中の東北の八戸～新青森、九州の博多～新八
代と2010年ごろの同時開業を目指す方向で検討
に入った。自民党整備新幹線建設促進議員連盟
会長の森喜朗前首相ら党内に「福岡駅までの延
伸を担保すべきだ」との声もあり、今後の与党
案のとりまとめでは、金沢以西の延伸が焦点と
なりそうだ。与党は、東北、九州は開業を当初
予定（2012年度）から２年前倒しし、北陸は未
着工の富山～石動、金沢～松任について05年度
の新規着工する案でほぼ合意した。早期開業に
よる経済効果が大きく、ＪＲ各社は支払う新幹
線貸付料新規着工財源として見込めるとしてい
る。（中日新聞：2004.3.12より抜粋）」
（６）北陸新幹線が開通し、時間距離が短縮されたと
しても、大幅に料金がアップされるならば、利
用者にとってはメリットが少なくなる可能性が
ある。そこで、現行運賃をもとに、糸魚川～東
京間の運賃概算した。結果は、現行と北陸新幹
線利用では、ほぼ同額となるものと予想される。
現行：糸魚川→越後湯沢→東京
はくたか、上越新幹線：乗車券5,570円、
特急料金4,560円、合計10,130円
北陸新幹線：糸魚川→長野→東京
北陸新幹線：乗車券5,250円、特急
料金4,610円、合計9,860円
（７）昭和40年の人口は、総務省統計局統計調査部国
勢調査課「国勢調査報告」、平成14年の人口は、
県統計課「新潟県推計人口（平成14年10月１日
現在）」による。
（８）新潟県総合政策部統計課「新潟県 市町村民所得
平成14年度版」による。
（９）経済活動別特化係数＝各地域の経済活動別純生
産構成比／新潟県の経済活動別純生産構成比
（10）糸魚川圏の観光データは各市町の統計書、県の
観光データは「平成14年度 新潟県観光動態の概
要」による。
